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L’ambiente rappresenta una delle principali variabili esogene a cui le aziende, con le loro 
strategie, devono far fronte tenendo particolare attenzione ai cambiamenti che in esso hanno 
luogo, e alle dinamiche che questo offre. A ben vedere però, molti degli avvenimenti che in 
questo accadono, sono conseguenza dell’uomo che spesso, non tenendo in considerazione 
l’impatto delle sue azioni egoistiche a totale soddisfazione dei propri esclusivi interessi, ne 
causa il deperimento e ne limita le prospettive future come a voler rompere i rapporti con un 
fornitore unico di risorse non rimpiazzabile e vitale per il business di un’impresa che senza di 
esso non avrebbe futuro. In particolare, in questo elaborato si vuole sottolineare come occorre 
ridurre l’impatto ambientale dell’attività produttiva, riducendo il ricorso all’ambiente provocato 
dall’estrazione di materie prime, e limitando le inefficienze dello smaltimento dei rifiuti che, al 
contrario, vengono proposti come risorsa primaria di un nuovo ciclo di vita, in un sistema chiuso 
che si alimenta da sé, chiamato Economia Circolare. 
 
Nel Capitolo 1, dopo aver definito il modello, saranno proposti degli studi e delle ricerche che 
esprimono il costo dell’attuale sistema lineare, oltre a previsioni quantitative sul potenziale 
vantaggio che l’applicazione della Circolarità, a livello macro, avrebbe su posti di lavoro, 
investimenti e creazione di ricchezza. Nel paragrafo 2 invece, partendo dal contesto generale 
per arrivare a contenuti più specifici di settore, verrà esplicitato il ruolo delle istituzioni e delle 
associazioni di categoria nel processo transitorio. 
 
Nel Capitolo 2, dopo aver presentato in breve l’incidenza del settore automobilistico italiano 
sul totale dell’industria con i rispettivi moltiplicatori, si analizzerà il settore Automotive che, 
per numero di addetti e fatturato, risulta particolarmente rilevante all’interno dell’intero Sistema 
Economico, ponendo l’attenzione sulle inefficienze e sull’impatto di ciascuna fase in cui esso 
si articola. 
A partire dal paragrafo 2, verranno introdotti dei casi che, per posizionamento nella catena del 
valore della filiera, soluzioni proposte coerentemente con gli obiettivi di circolarità viste nel 
Capitolo 1 e reputazione, sono ritenute dalle varie associazioni di categoria e attori del settore 
dei modelli da seguire in quanto ad efficienza, sostenibilità del business e prospettive future, 
oltre ad essere citate da articoli e riviste come esempio di transazione Circolare. Al termine del 
Capitolo un paragrafo di confronto permetterà di risaltare eventuali somiglianze e differenze 
utili ad evidenziarne alcuni dei principi cardine del cambiamento, che possono altresì essere 
ripresi anche da altre aziende del settore. 
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Nel Capitolo 3 infine, si cercherà di correlare i casi con gli obiettivi di fondo espressi nel 
Capitolo 1 evidenziando il contributo delle soluzioni proposte rispetto alla riduzione della 
dipendenza da materie prime, e alla gestione dei rifiuti. L’ultimo paragrafo fornirà delle visioni 
sull’impatto della recente pandemia Covid-19 sull’intera filiera, sottolineandone alcune delle 
possibili conseguenze su velocità e modalità della transazione verso un sistema più sostenibile, 
autonomo e responsabile. 
 
  




Mattia Muzzolon, Economia Circolare nel settore automobilistico: focus sul contesto italiano 
 
 8 
CAPITOLO 1 - ECONOMIA CIRCOLARE 
Negli ultimi anni si sta assistendo ad un graduale passaggio di testimone da un modello di 
produzione lineare “Prendi, Produci, Smaltisci” ad uno circolare in grado di reinserire nel ciclo 
produttivo risorse potenzialmente ancora utili e valorizzabili. Vedremo come questa nuova 
concezione influenzerà il settore automotive rendendolo più efficiente e produttivo. 
 
1.1. DAL SISTEMA LINEARE A QUELLO CIRCOLARE: VANTAGGI E 
IMPLICAZIONI 
Per Economia Circolare s’intende il nuovo modo di concepire la produzione caratterizzato dal 
recupero e dalla valorizzazione degli scarti. Riprendendo la definizione della Ellen MacArthur 
Foundation (2012), organizzazione internazionale con l’obiettivo dichiarato di accelerare la 
transazione sostenibile, l’Economia Circolare è proprio un’economia pensata per potersi 
rigenerare da sola dove le attività sono organizzate in modo che i rifiuti di qualcuno diventino 
risorse per qualcun altro. 
 
Figura 1 – Dall’economia lineare a quella circolare 
 
 
Fonte:Ministero Sviluppo Economico e Ministero Ambiente (2017) 
 
Tradizionalmente la produzione era pianificata secondo un modello lineare “prendi – produci – 
smaltisci” (Hydac, 2019) che implica costi derivanti da una ricerca e dipendenza perenne da 
risorse sempre più limitate e contendibili oltre ad inefficienze sociali ed economiche derivanti 
da gestione, stoccaggio e smaltimento dei rifiuti. A supporto di ciò diversi studi, fra i quali 
quello dell’osservatorio sulla Green Economy dell’Università Bocconi (Iraldo & Bruschi, 
2015), che mostra come i prezzi reali dei beni prodotti e delle risorse primarie, incluse quelle 
naturali, hanno subito un incremento pari a quasi il 150% fra il 2002 e il 2010.  
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In linea con gli incrementi di prezzo, anche la disponibilità di risorse sta diventando un 
problema, come dimostra il Global Footprint Network che calcola per ogni anno il giorno in 
cui l’umanità riesce a consumare l’intero budget annuale di risorse naturali e inizia ad intaccare 
il capitale che produce queste risorse minandone le prospettive future. Guardando al grafico, 
nel 2018 ciò è avvenuto il primo agosto dimostrando come negli ultimi 5 mesi dell’anno si sia 
fatto ricorso a risorse che spetterebbero al periodo successivo. (Ronchi, Et al., 2018, p.15) 
 
Figura 2 – Giorno di consumo delle risorse a disposizione nel periodo 1968-2018 
 
Fonte: Ronchi, Et al., 2018 
 
Per quanto riguarda invece i rifiuti, un’indagine svolta nel 2018 da Fondazione Nord Est per 
Confindustria Veneto (Berardi et al., 2020, p.19) evidenzia come l’80% delle imprese ha 
dichiarato di aver registrato nel 2018 un rincaro dei costi di smaltimento dei rifiuti e di queste 
oltre un quarto hanno dovuto far fronte ad incrementi superiori al 25%. L’incremento dei costi 
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Figura 3 – Tipologia di rifiuti prodotta nella fabbricazione di autoveicoli 
 
Fonte: Adella, Et al., 2002 
 
Dalla tabella possiamo vedere come la percentuale maggiore derivi dalle lavorazioni 
superficiali dei metalli (trucioli polvere di limatura, ecc.), a seguire poi le demolizioni, gli 
imballaggi ed i rifiuti assimilabili. Sebbene i dati risalgano agli inizi degli anni 2000 possiamo 
ritenerli abbastanza in linea con quelli attuali aumentando magari l’impatto degli accumulatori 
derivante dal loro maggior utilizzo dovuto alle nuove tipologie di propulsione. 
 
Le aziende necessitano quindi di un’assicurazione contro tali rischi basata su “alcuni principi 
comuni quali: l’uso efficiente degli input, la sostituzione dei materiali e la minimizzazione delle 
attività non necessarie” (Porter, Van der Linde, 1995, P. 97-118) che trovano applicazione nel 
sistema circolare. 
 
Questo modello infatti, fornisce un vantaggio di costo derivante dal minor utilizzo di materie 
prime e dall’impiego alternativo delle risorse a fine vita che, attraverso un processo di Riciclo 
rientrano nel ciclo produttivo; Sostiene l’innovazione sostenibile apportando vantaggio 
competitivo nel lungo periodo grazie ad investimenti che, già a partire dalle fasi di 
progettazione tengano conto dell’impiego alternativo dei materiali che costituiscono i 
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“leakeges” (punti del circolo in cui si ha una perdita di efficienza attraverso la fuoriuscita del 
sistema produttivo o di consumo di materiale potenzialmente ancora utile o valorizzabile), e 
supporta la sostenibilità riducendo le esternalità che altrimenti ricadrebbero sulla popolazione 
e sull’ambiente in generale. Ad evidenza di ciò, un report dell’unità di Accenture sull’economia 
circolare (si veda Bompan, 2017) sottolinea come “le aziende che investiranno in disruptive 
tecnologies e innovazioni di business circular vedranno un valore aggiunto di 400-600 miliardi 
entro il 2030”. Un’altra fonte autorevole come McKinsey (si veda Esposito, Tse, Soufani, 2015) 
inoltre, stima una crescita del 7% del Pil europeo oltre ad un risparmio in termini di costi di 
produzione e utilizzo delle risorse di base pari a 1800 miliardi di euro all’anno entro il 2030. 
Per quanto riguarda i posti di lavoro, secondo uno studio dell'Economic Growth Potential of 
More Circular Economies, entro il 2030 la crescita dell’economia del riciclo potrebbe portare 
fino a tre milioni di nuovi posti di lavoro (si veda Scovacricchi, 2015) 
 
Figura 4 – Posti di lavoro nei paesi Ue: scenari al 2030 
 
Fonte: Scovacricchi (2015) 
 
1.2. I DRIVER DELL’ECONOMIA CIRCOLARE E IL RUOLO DELLA NORMATIVA 
Come ricorda Giancarlo Morandi Presidente di Cobat in un’intervista rilasciata all’editoriale 
Ottantadue del 5 dicembre 2019 “La responsabilità più grande sta però in capo ai governi delle 
nazioni: devono essere capaci di accompagnare lo sviluppo di questo nuovo modo di vivere 
l’economia e l’ambiente, aiutarlo, guidarlo e soprattutto non frapporre lacci e lacciuoli a chi 
innova ritardando lo sviluppo di una società capace di vivere più in armonia con il pianeta che 
la ospita.” 
 
Si evince quindi che per una transazione proattiva, unidirezionale e collettiva sia necessaria una 
coerenza e congruenza fra strumenti normativi a tutti i livelli, strategie delle imprese ed 
ideologie socialmente condivise.  
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A livello pratico, un impulso significativo allo sviluppo dell’economia circolare è senz’altro 
stato dato dal cosiddetto pacchetto Economia Circolare approvato nel maggio del 2018 dal 
Consiglio Europeo che prevede per i paesi dell’Unione, ambiziosi obiettivi di riciclaggio e di 
riduzione dei rifiuti (visibili in tabella), nell’ottica di promuovere una più generale transazione 
verso l’economia circolare. La scadenza per il recepimento da parte degli Stati membri è a 
luglio del 2020 (Petrucci, 2018). 
 
Tabella 1 – Nuovi obiettivi del pacchetto Economia Circolare approvati il 30 Maggio 2018 
 
 
In particolare, la Direttiva 2000/53/CE sul fine vita dei veicoli prevede l’obbligo per i Paesi 
europei di riciclare il 95% del peso di un veicolo in misura dell’85% relativo al reimpiego e del 
10% relativo al recupero energetico, senza spese per il consumatore, al contrario sarà istituito 
lo schema di responsabilità estesa del produttore. Verranno inoltre istituiti sistemi di raccolta e 
impianti di trattamento autorizzati per i veicoli fuori uso adeguatamente presenti in tutto il 
territorio nazionale che avranno altresì il compito di certificare la rottamazione richiesta per la 
cancellazione del veicolo dal registro automobilistico volta ad evitare l’esportazione verso i 
paesi in via di sviluppo. Sarà sviluppato ed incentivato il riciclo dei rifiuti provenienti da 
impianti di frantumazione, finalizzando lo smaltimento o il recupero energetico (come 
combustibili) ai soli rifiuti non riciclabili, oltre alla promozione e semplificazione per il 
riutilizzo delle parti dei veicoli fuori uso e dei rifiuti derivanti dal trattamento degli stessi. 
Importante citare anche la Direttiva 2006/66/CE riguardante pile ed accumulatori che, al fine 
di migliorarne la gestione e ridurne l’impatto ambientale, prevede valori limite per determinate 
sostanze pericolose quali mercurio e cadmio (Amanatidis, 2019). 
 
La transazione sarà sostenuta da fondi strutturali e di investimento europei (Fondi Sie) che 
comprendono 5.5 miliardi di euro per la gestione dei rifiuti. È previsto poi un sostegno di 650 
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milioni di euro nell’ambito del programma Horizon 2020 (programma di finanziamento 
dell’UE per la ricerca e l’innovazione) che prevede diverse pratiche da applicare nelle diverse 
fasi della catena del valore: 
- Produzione: secondo la direttiva sulla progettazione ecocompatibile e i regimi di 
responsabilità estesi al produttore già in fase di design, i prodotti devono essere 
concepiti secondo i principi della riparabilità, della durabilità e del riciclo. Viene 
promossa anche la simbiosi industriale, in base alla quale la trasformazione del 
sottoprodotto diventa materia prima di un altro.  
- Consumo: viene rafforzata l’etichettatura sui prodotti in modo da fornire al consumatore 
informazioni sulla sostenibilità e sull’innovazione dei prodotti. L’area del consumo 
prevede anche l’integrazione negli appalti pubblici di requisiti legati all’economia 
circolare.  
- Mercati per le materie prime secondarie: si rende necessario favorire la creazione di 
standard di qualità per materiali recuperati dai rifiuti.  
- Innovazione: è prevista la promozione di nuove competenze all’interno della forza 
lavoro e il coinvolgimento degli Stakeholder.  
- Monitoraggio: sono previste delle azioni di controllo sugli indicatori di economia 
circolare esistenti (Curcuruto, et al., 2018). 
In Italia, il 2 Febbraio del 2016, con la legge di stabilità 2016, è entrato in vigore il Collegato 
Ambientale (L. 28 dicembre 2015, n.221) contenente disposizioni in materia di normativa 
ambientale per promuovere la green economy e lo sviluppo sostenibile. 
Esso ha permesso che i principi dell’economia circolare entrassero a far parte dell’ordinamento 
italiano. Agisce con ampio raggio su tutto ciò che riguarda l’ambiente, dalla gestione dei rifiuti 
fino alla mobilità sostenibile (Sala, 2016). 
 
Una funzione fondamentale è svolta poi dai vari organismi ed associazioni di categoria che 
hanno il ruolo di connettori fra istituzioni e aziende fornendo supporto e indirizzo. 
Fra le molteplici ho ritenuto importante evidenziare alcuni organi generali a favore della 
transazione sostenibile e altri che, più nello specifico, trattano nel loro campo d’azione il mondo 
automobilistico e in quanto tali, sono in grado di assicurare un contatto più diretto e profondo 
con le aziende associate. 
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Nel contesto generale quindi, va citata la Fondazione per lo sviluppo sostenibile che attraverso 
il progetto “Circular Economy Network”, sostenuto da un gruppo di imprese e organizzazioni 
di diversi settori economici, si è prefissato di sostenere e promuovere lo sviluppo dell’economia 
circolare in Italia mediante:  
- Costruzione di una rete di dibattito, scambio di informazioni e buone pratiche, tra le 
imprese e le loro organizzazioni. 
- Raccolta, promozione e divulgazione di studi, ricerche ed elaborazioni esistenti 
sull’economia circolare. 
- Definizione degli indicatori chiave di circolarità e analisi delle performance nazionali. 
- Ricognizione delle principali criticità e delle barriere da rimuovere, indicando le 
possibili soluzioni. 
- Elaborazione di strategie, policy e misure da proporre ai decisori politici, favorendo una 
positiva interlocuzione tra il mondo delle imprese e le istituzioni. 
- Diffusione delle buone pratiche e delle migliori tecniche (Leoni, et al., 2020). 
 
Altro ruolo fondamentale va riconosciuto al Consiglio Nazionale della Green Economy, 
formato da 53 organizzazioni di imprese che svolgono attività convergenti la green economy, 
istituito con lo scopo di creare una sede di confronto, analisi proposta e iniziativa oltre a 
promuoverne lo sviluppo di una visione condivisa e un’azione comune (ENEA, 2012). 
 
All’interno del settore invece, figurano diverse associazioni di categoria che, differenziandosi 
per campo d’azione e posizione nella Value Chain, tutelano gli interessi degli iscritti e 
mantengono i rapporti con le istituzioni. Oggetto dell’elaborato sono quegli organi coerenti con 
i casi a più elevata manifestazione di circolarità che saranno descritti in seguito. Si farà quindi 
riferimento a: 
 
- APRA (Associazione dei ricostruttori di ricambi automotive con presenza globale) 
- AIRP (Associazione Italiana dei Ricostruttori di Pneumatici) 
- FIR (Federazione Italiana Rettificatori e Ricostruttori di motori) 
- AICA (Associazione Italiana Costruttori Attrezzature) 
Risulta evidente quindi, che per un’efficacie, efficiente e veloce percorso di transazione da 
lineare a circolare sia necessaria la collaborazione e l’interazione fra tutti questi organismi 
attraverso una visione unitaria e fortemente motivata. 
 
  





Mattia Muzzolon, Economia Circolare nel settore automobilistico: focus sul contesto italiano 
 
 16 
CAPITOLO 2 – CASI DI CIRCOLARITA’ NEL SETTORE AUTOMOTIVE 
ITALIANO 
Per stare al passo con la transazione le imprese italiane, riconosciute nel contesto internazionale 
per creatività e qualità, devono adeguarvisi ripensando e riprogettando per intero o parzialmente 
le proprie catene del valore. Dopo una rapida analisi del settore nel suo complesso, vedremo in 
questo capitolo, alcune delle aziende leader in Italia riconosciute come tali e citate come 
riferimenti per l’applicazione della circolarità da varie associazioni di categoria quali: Anfia, 
Apra, Airp e Fir. 
 
2.1. APPLICAZIONE AL MONDO DELL’AUTOMOTIVE E SEGMENTAZIONE 
NELLA VALUE CHAIN  
Secondo Emanuele Bompan giornalista e scrittore del libro “Che cosa è l’economia circolare” 
(Bompan, 2017), quello dell’automotive è indubbiamente un mondo di sprechi: per unità di 
persona trasportata richiede immense quantità di petrolio per muoversi ma anche una ampia 
quantità di materia, sotto forma di componenti destinate a finire schiacciate dallo 
sfasciacarrozze, dopo essere state – nel migliore dei casi – disassemblate. In questo settore, ciò 
che risulta maggiormente impattante sono gli elevati volumi di materie prime impiegate oltre 
all’insieme di fonti di energia (spesso non rinnovabili) necessarie a tutte le fasi del ciclo 
produttivo destinate a crescere progressivamente a fronte dell’aumento della popolazione e, di 
conseguenza, della domanda. Riprendendo inoltre, un altro articolo di Bompan (2018) si 
sottolinea come l’impronta idrica di un veicolo durante il suo ciclo di vita corrisponda ad un 
consumo che varia dai 52 ai 83 metri cubi di acqua. 
 
Il report di GreenPeace “Scontro con il clima: come l’industria automobilistica guida la crisi 
climatica” (Benjamin, Insung, Jiseok, 2019), si è impegnato a stimare con una misura quanto 
più accurata possibile l’impatto delle 12 più grandi produttrici di automobili negli anni 2017 – 
2018 paragonandoli tra di loro e agli impatti di singoli paesi o macroaree (Tabella 2). Si noti 
che la lettera “E” dopo Co2 stima un insieme di gas effetto serra con un impatto più o meno 
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Tabella 2 – Impronta ecologica dei 12 principali produttori automobilistici nel 2018. 
 
Fonte: Benjamin, Insung, Jiseok, 2019. 
 
Dall’ultima riga notiamo come l’impatto di tutta l’industria automobilistica nel 2018 è stato 
pari al 9% di tutto il gas-serra prodotto nel pianeta raggiungendo 4.8Gt Co2e, superando così 
la percentuale prodotta dall’intera UE ferma a 4.1 Gt Co2e (UNEP, 2018).  
 
2.1.1. Le emissioni per fasi della catena del valore 
Questi valori derivano da tutte le fasi, previste per la realizzazione di un’automobile, che ne 
costituiscono la catena del valore (Figura 5), risulta perciò conveniente scomporre quest’ultima 
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Figura 5 – La catena del valore nel settore automotive. 
 
Fonte: Sturgeon, et al., (2016). 
 
Tabella 3 – Emissioni di gas effetto serra sul ciclo di vita su un modello medio di auto VW 
Fonte: Benjamin, Insung, Jiseok, 2019. 
 
La prima fase, di produzione, impatta complessivamente per il 15% delle emissioni di GHG 
(gas effetto serra) prodotte complessivamente, ed è influenzato principalmente da: quantità e 
tipo di materiali utilizzati, dimensione del veicolo. Risultano determinanti quindi, per ridurre le 
emissioni, l’utilizzo di materiale rinnovabile e l’efficienza delle singole parti del processo di 
produzione. Interessante risaltare anche il confronto fra impatto della produzione di veicoli a 
combustione interna “ICE” (che utilizzano fonti fossili di combustione) e veicoli elettrici 
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Tabella 4 – Impronta ecologica durante la produzione: Veicoli elettrici (BEV) vs modelli 
termici comparati 
 
Fonte: Benjamin, Insung, Jiseok, 2019. 
 
Nei veicoli elettrici ciò che risulta maggiormente impattante è la produzione di batterie, che 
genera reazioni chimiche molto inquinanti e richiede molta energia. Da uno studio di Agora 
Verkeswende e IFEU (si veda Benjamin, Insung, Jiseok, 2019) si vede come dalla produzione 
di una batteria viene prodotta una media di 145Kg di Co2e per Kw/h di capacità della stessa. 
Diventano perciò essenziali al fine di ridurre le emissioni, un processo di produzione e fornitura 
completamente rinnovabile e la necessità di favorire la leggerezza dei veicoli rendendo 
possibile l’installazione di batterie di minori dimensioni. 
 
Passando alla fase di utilizzo possiamo dividere l’analisi tra emissioni da gas di scarico (Fuel 
consumption) ed emissioni causate dalla fornitura del combustibile (Fuel supply). Per quanto 
riguarda il consumo di carburante le determinanti risultano essere il tipo di combustione 
(interna, ibrida, plug-in, elettrica), l’efficienza del carburante e la distanza percorsa oltre alla 
dimensione e il peso, la zona di utilizzo e lo stile di guida. Rispettivamente alla fornitura di 
combustibile particolarmente impattanti sono: esplorazione, raffinazione e distribuzione del 
carburante, il design e la distanza percorsa dai veicoli. Facendo riferimento alla Tabella 2 risulta 
perciò comprensibile il perché i produttori americani G.M., Ford e Fca che vantano una grande 
quota in questo mercato caratterizzato da SUVs e Pick-up inefficienti dal punto di vista del 
design e del peso, risultano essere i più impattanti per unità di veicolo prodotto. 
 
2.1.2. Azioni di sostenibilità, per fase della catena del valore 
In generale quindi, possiamo sintetizzare quanto detto ripercorrendo le fasi della VC 
evidenziandone, per ciascuna di esse, strategie utilizzate per garantire maggiore sostenibilità. 
Durante la progettazione un contributo importante viene dai nuovi stabilimenti ad impatto zero 
che, in linea con la transizione sostenibile, si impegnano ad evitare qualsiasi tipo di scarto o 
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rifiuto. Attraverso il metodo “usa, riusa e ricicla”, recuperano l’acqua piovana evitando 
l’approvvigionamento dalle risorse idriche locali, e producono zero co2 grazie a fonti 
rinnovabili quali l’idroelettrico, l’eolico e il solare. L’eventuale emissione di anidride carbonica 
in minima quantità viene compensata dall’acquisto di crediti di cO2 dal mercato internazionale 
(Spaziani, 2018). Nella fase di progettazione rientrano inoltre, tutti i reparti di R&D e Design 
che s’impegnano a pensare a soluzioni innovative per ridurre l’impatto dell’intero ciclo di vita 
dei prodotti grazie a studi riguardo la lavorazione e l’applicazione di materiali riciclati o 
alternativi attraverso innovazioni di prodotto e di processo. 
 
Proseguendo alla fase di produzione, possiamo sottolineare inoltre come alcune case prevedano 
reparti dedicati alla reingegnerizzazione delle componenti usate che rientrano poi nel mercato 
come pezzi di ricambio in grado di garantire una qualità pari o addirittura superiore al 
comparabile ricambio nuovo e di risparmiare in termini di costo per il consumatore fino al 70% 
rispetto a quest’ultimo. Fondamentale risulta quindi essere il network di raccolta del materiale 
a fine vita attraverso l’applicazione della cosiddetta reverse logistics che si realizza mediante 
partnership dedicate con associazioni di categoria che si occupano di recuperare il materiale 
esausto dai vari associati fornendolo in un’unica soluzione, o singoli centri di raccolta 
indipendenti dai quali il materiale va prelevato singolarmente. 
 
Nella fase di vendita invece, durante la quale l’impresa produttiva si affaccia al mercato, si sta 
assistendo ad una progressiva transazione verso il modello “product as a service” passando 
dall’acquisizione diretta da parte del cliente ad una forma di possesso che mantenga e sviluppi 
la relazione con il fornitore preservando il legame tra esso ed il prodotto necessaria ad una 
corretta applicazione del processo circolare. 
 
Questa nuova interpretazione di catena del valore oltre a migliorare l’efficienza dei processi 
produttivi e l’affidabilità dei prodotti permette una personalizzazione del rapporto con il cliente 
ed un adeguamento alle sue necessità, migliora le relazioni con gli organi istituzionali grazie 
alla riduzione delle esternalità, e sviluppa un atteggiamento sociale positivo e proattivo verso 
un consumo più sostenibile e consapevole. 
 
2.2. L’AUTOMOTIVE NEL CONTESTO ITALIANO 
Da uno studio di Anfia in collaborazione con PWC (si veda Amma, et al., 2019) emerge come 
“Industria e servizi nella filiera Automotive generano un fatturato di oltre 330 miliardi di euro 
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e contano 1,2 milioni di occupati.” In questi dati si considerano tutte le imprese coinvolte nella 
produzione di autoveicoli, veicoli trainanti e motoveicoli, allestimenti e attrezzature per veicoli, 
imprese che producono e lavorano materie prime e macchine utensili, oltre alle aziende degli 
imballaggi, trasporto merci e servizi legati agli autoveicoli e alla loro circolazione. 
Fondamentali risultano anche gli investimenti da parte di multinazionali estere, quantificati in 
579 milioni oltre ai 326 milioni spesi in R&S. 
 
Tabella 5 – Dati dell’Industria Automotive 
 
Fonte:Amma, et al., 2019 
Da sottolineare sono anche i moltiplicatori dell’occupazione (numero di occupati addizionali 
creati nell’economia per occupato impiegato nel settore automotive) e del valore aggiunto 
(valore aggiunto creato nel sistema economico per unità creata dalle imprese nella fase 
industriale) in media più elevati di quelli europei, segnale di come la filiera industriale 
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Figura 6 – Moltiplicatori nel settore Automotive 
 
Fonte: Amma, et al., 2019 
 
Essendo l’automotive una filiera integrata e globale risulta chiaro capire come i driver 
dell’innovazione fra i quali quello della circolarità, sono guidati da fattori come la maggiore 
presenza nei mercati esteri e l’aumento delle dimensioni medie delle aziende. Ad evidenza di 
ciò sono anche i casi sotto descritti che, sebbene in misura diversa coprono tutta la Catena del 
Valore. 
 
2.3. METODOLOGIE DI RICERCA E DI ANALISI DEI CASI 
Figura 7 – Distribuzione dei casi nella catena del valore. 
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Tabella 6 – Presentazione generale dei casi aziendali. 
 
 
L’approccio d’analisi adottato è di tipo qualitativo ed ha lo scopo, mediante l’enunciazione 
delle soluzioni proposte dai casi, di classificare le stesse nella catena del valore al fine di 
evidenziarne il processo di transazione di tutte le fasi verso obiettivi di riduzione dell’utilizzo 
di materie prime e, di conseguenza, degli sprechi di risorse, in modo da promuovere e favorire 
il passaggio al modello Circolare anche per altre imprese o settori ancora scettici sulla sua 
validità. 
I casi sono stati selezionati limitandosi ad imprese fondate e operative nel territorio nazionale 
che per vicinanza e conoscenza garantiscono esempi più tangibili, sebbene i benefici da questi 
prodotti ricadano a favore dell’intera collettività a prescindere dai confini geografici. Si è 
cercato di proporre esempi in grado di coprire la catena del valore nella sua interezza in modo 
da risaltarne le relazioni e gli effetti positivi che possono essere raggiunti esclusivamente 
mediante un sistema integrato e connesso, in un ambiente in continuo cambiamento e da parte 
di imprese diverse per dimensione, localizzazione e novità del business. 
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2.4. FCA: TRANSAZIONE INTEGRATA E COORDINATA SU TUTTA LA VALUE 
CHAIN 
Nata nel 2014 dalla fusione tra Fiat S.p.a. e Chrysler Group e con approssimativamente 192000 
dipendenti fonda i suoi valori su onestà, sviluppo sostenibile ed integrità espressamente previsti 
dal suo Codice di Condotta. (AA.VV.,2020) Coerentemente con questo, la società ha dedicato 
una parte del proprio sito alla sostenibilità e redige ogni anno un bilancio dedicato, al fine di 
informare tutti gli stakeholder su obiettivi e iniziative adottate. L’analisi che seguirà prende 
spunto da questo documento pubblicato a Marzo 2020 che fa riferimento al periodo 2019. 
 
2.4.1. Progettazione e Design 
Come preannunciato nel titolo, gli sforzi di FCA partono dalla progettazione e design degli 
stabilimenti ad impatto zero per proseguire poi per tutti i prodotti della gamma. Lo stabilimento 
“zero waste” e “zero Co2 emission” di Cassino ne è un esempio dove, oltre ad evitare l’invio 
di rifiuti industriali in discarica, nel reparto verniciatura si riesce a recuperare l’acqua e le 
particelle di colore grazie a particolari filtri ed aspiratori che reinseriscono la vernice nel ciclo 
produttivo. Questo ha reso possibile una riduzione del consumo di acqua nella filiera del 27,5% 
dal 2010 e degli scarti del 18,7% rispetto allo stesso periodo, con taglio delle emissioni di quasi 
un decimo. (Bompan, 2017) 
Passando poi ai prodotti, la società ha organizzato divisioni dedicate per l’innovazione e lo 
sviluppo dei materiali impiegati nella produzione che, in Europa vengono svolte dai Group 
Material’s Labs (GML), mentre negli Stati Uniti dalla “Materials Engineering organization”. 
Per la ricerca dei materiali sono state inoltre attivate partnerships come lo “Spider Project”, 
dedicato allo sviluppo di batterie che, grazie alla sostituzione di cobalto e grafite con nickel, 
titanio e silicone, risultano più sicure e rispettose dell’ambiente; “Reinvent Project” ha invece 
l’obiettivo di produrre polioli da risorse riciclate e bio materiali. Collaborazioni con istituti di 
ricerca come l’Oak Ridge National Laboratory hanno invece permesso di creare una nuova lega 
di alluminio da usare nei componenti del motore più resistente rispetto alla precedente in 
adozione; assieme al Consiglio di Ricerca Nazionale Canadese, si sono invece sviluppate 
applicazioni per i rivestimenti interni in materiale ecologico come il Kenaf e la juta. 
L’International Material Data System (IMDS) è invece utilizzato per monitorare la 
composizione dei materiali e componenti di ogni veicolo rendendo possibile la tracciatura del 
riciclo e riparazione. (Global Automotive Declarable Substance List) (AA.VV, 2020) 
 
 




In questa fase viene analizzato l’impatto ambientale attraverso la valutazione del ciclo di vita 
di materiali, componenti, processi di produzione e design (LCA) basata su standard ISO 14040 
e ISO14044, al fine di sviluppare prodotti più ecologici. FCA è attiva inoltre nella promozione 
del biometano come combustibile alternativo che, prodotto da sostanze organiche quali residui 
zootecnici, sottoprodotti agroindustriali e rifiuti urbani, garantisce le stesse emissioni di Co2 di 
un veicolo elettrico alimentato con energia da fonti rinnovabili. Tutti i veicoli a metano di FCA, 
categoria nella quale l’azienda vanta il primato come costruttore, possono essere alimentati 
anche con biometano. L’orientamento della società verso questo tipo di combustibile viene 
inoltre promosso mediante l’uso di bisarche a biometano liquido per la consegna delle vetture 
e veicoli commerciali per mezzo della società “i-FAST AL” che, come descritto dall’articolo 
presente sul sito web della società, permette una riduzione del 96% di particolato, del 32% di 
emissioni ossidi di azoto e fino a 15 tonnellate di co2 all’anno per bisarca tradizionale 
rimpiazzata. (ANON., 2017). 
 
Figura 8 – Biometano: il metodo rinnovabile 
 
Fonte: ANON., 2016 
 
2.4.3. Gestione del fine vita e rigenerazione 
Come previsto dalla Direttiva comunitaria 2000/53 FCA si impegna nel riciclo, riutilizzo e 
recupero di veicoli e componenti. In questa fase, fondamentale risulta il ruolo del Laboratorio 
di Riciclaggio presso il centro Ricerca e Sviluppo in Canada (ARDC), che esegue gli smontaggi 
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dei veicoli per soddisfare i requisiti previsti dalla normativa, e fornisce informazioni sulle parti 
rimosse riguardo riciclabilità e recuperabilità.  
Numerose sono anche in questo stadio le Partnership che hanno lo scopo di provvedere al 
riutilizzo dei componenti per un impiego alternativo al di fuori dal settore automotive. Ciò 
accade ad esempio, per le batterie esauste che, una volta ritirate da specifici centri di raccolta, 
vengono reimpiegate in altri settori quali le sedie a rotelle, permettendo un vantaggio di costo 
per gli acquirenti. Tessuti per sedili e cinture di sicurezza provenienti dallo stabilimento di 
Betim in Brasile, sono invece donate a Cooperàrvore e qui trasformati per creare acessori della 
cooperativa dando lavoro e migliorando la qualità della vita di oltre 70 famiglie. (ANON., 2015) 
Gli stessi stabilimenti della società sono stati riprogettati prevedendo l’inserimento di linee 
specifiche dedicate alla rigenerazione di componenti quali: compressori d’aria condizionata, 
motorini d’avviamento, alternatori, pinze freno, moduli elettronici, impianti di sterzo e 
sospensioni oltre ad interi motori e trasmissioni. FCA, oltre ad ampliare la gamma di prodotti 
rigenerati che conta più di 4500 componenti, certifica la produzione di questi, al fine di fornire 
un ricambio pari all’originale e alle stesse condizioni di garanzia per mezzo della propria 
divisioni ricambi “Mopar”. (AA.VV., 2020) 
 
2.5. MARANGONI: TRANSAZIONE COME FONTE DI VANTAGGIO 
COMPETITIVO 
Esempio di impresa orientata all’innovazione e allo sviluppo Marangoni capii già dagli anni 
‘50 gli enormi vantaggi dello pneumatico ricostruito predisponendo risorse umane, economiche 
e temporali con l’obiettivo di raggiungere l’eccellenza nell’intero processo produttivo. Questo 
traguardo è stato raggiunto e viene continuamente sviluppatto, grazie a 4 divisioni 
complementari, che spaziano dalla progettazione e produzione di materiali e sistemi di 
ricostruzione, macchinari per l’industria del settore, pneumatici industriali fino alle mescole per 
articoli tecnici. L’azienda, come riportato dal sito web, conta 11000 dipendenti, 10 stabilimenti 
produttivi, 12 uffici commerciali, 11 brevetti attivi, 20 marchi globali, 10 milioni investiti in 
Ricerca e Sviluppo oltre ad una presenza globale in 100 paesi.1 
 
2.5.1. Progettazione e Design 
Nata nel 1940 a Rovereto ha fatto della ricerca e sperimentazione uno dei suoi pilastri, ponendo 
il Centro di Ricerca Avanzata e Sviluppo al centro del proprio business. Il suo compito è di 
definire le linee di sviluppo di tutte le divisioni sopra descritte facendo leva su valori quali 
 
1 Disponibile su: https://www.marangoni.com/profile/.  
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rapidità di risposta al mercato, velocità di pensiero e di azione oltre a competenze avanzate sia 
interne che esterne mediante partner qualificati.  
Frutto del lavoro di questo organismo è per esempio il “Sistema Ringtread” che, operando a 
freddo rispetto ai sistemi tradizionali, permette risparmi in termini di tempo, risorse e 
organizzazione garantendo inoltre vantaggi in aderenza e durata. Questi possono essere 
riassunti in: 
• Incremento di produttività 
o Risparmio di 3 minuti per pneumatico dovuti all’eliminazione di fasi manuali 
quali misurazione, taglio, applicazione e giuntura. 
o Risparmio di 2 minuti per pneumatico con l’eliminazione delle movimentazioni 
di carico e scarico nonché degli sfridi. 
• Nessuno spreco 
o Grazie al materiale risparmiato durante la lavorazione è possibile ricostruire uno 
pneumatico in più ogni 16 gomme e mezzo. 
o 6% in meno di materiale utilizzato. 
• Più efficienza in minor tempo 
o Grazie all’utilizzo di macchinari ad alta efficienza viene ridotta la quantità di 
manodopera ed eliminati i tempi morti. 
o Ottimizzazione degli spazi di lavoro grazie all’eliminazione delle fasi manuali 
sopra descritte. 
• Qualità superiore 
o Affidabilità e prestazioni uguali o superiori a quelle di uno pneumatico nuovo. 
o Certificazioni di qualità in grado di garantire lo standard qualitativo derivante 
da una rete di vendita esclusiva.2 
 
Non solo innovazioni di prodotto ma anche di processo, come dimostra la divisione 
specializzata nella progettazione e produzione di macchine e linee di produzione per la 
ricostruzione di pneumatici. Con l’obiettivo dichiarato di poter competere con lo pneumatico 
nuovo, i fattori su cui fa leva questo reparto sono: automazione, efficienza e gestione dei dati 
puntando su produttività, standardizzazione della qualità e tracciabilità del processo. 
Coerentemente con quanto descritto in precedenza la tecnologia di punta risulta essere la “Tyre 
 
2Disponibile su: https://www.marangoni.com/retreading-systems/ 
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Retreading Machinery” in grado di compiere in via esclusiva i processi di ricostruzione sia a 
caldo che a freddo per auto, camion, fuori strada (OTR) e aerei.3 
Marangoni è impegnata inoltre nella co-progettazione di mescole personalizzate in grado di 
adattarsi a tutte le esigenze di settori alternativi come: l’edilizia e urbanista, casalinghi, 
antisismica e viadotti, elettrodomestici, nautica, farmaceutico, aerospaziale e articoli tecnici 
generici, sfruttano il vantaggio dell’azienda nell’efficienza dei processi, la sua capacità 
produttiva così come il potere negoziale nell’acquisto di materie prime 
 
2.5.2. Produzione  
In questa fase rientrano sia la ricostruzione di pneumatici che quella dei macchinari sopra 
descritti. Sugli pneumatici, la distinzione è tra ricostruzione a freddo Ringtread (sopra descritta) 
e a caldo attraverso mescole (Marix) e fasce prestampate (Profiliner) in ambito industriale con 
il marchio Eltor attivo nella produzione di gomme piene industriali. Il processo di ricostruzione 
parte dal controllo dello pneumatico a fine vita, la raspatura del vecchio battistrada seguita 
dall’aggiunta del nuovo. Questa soluzione è preferibile da un punto di vista ambientale rispetto 
alla sostituzione in quanto riduce l’utilizzo di petrolio del 69% (bastano 26 litri di petrolio per 
pneumatico rispetto agli 83 necessari a produrlo da zero), preserva l’80% del vecchio 
pneumatico riducendo i costi e gli impatti dello smaltimento, risparmia fino al 70% di energia. 
Marangoni rispetta gli standard della certificazione ISO14001. 
 
2.5.3. Gestione del fine vita e rigenerazione  
Secondo le stime elaborate da Marangoni SpA in base all’aggregazione di dati delle principali 
associazioni di ricostruttori pneumatici, grazie alla ricostruzione, ogni anno nel mondo si 
risparmiano 4,55 mln di tonnellate di pneumatici non immesse nell’ambiente, 3,90 mld di litri 
di petrolio e altri derivati, 8,45 mld di euro nell’industria del trasporto. Specificamente per il 
settore OTR vengono ridotte di migliaia e migliaia di tonnellate l’utilizzo di materie prime come 
la gomma e l’acciaio che, a loro volta, riducono sensibilmente le emissioni di Co2. Un esempio 
fornito dal sitoweb mostra come nella costruzione di 4 pneumatici 23.5 – 25 per pala gommata, 
portano a minori emissioni per circa 2500 Kg di Co2 pari ad 1 anno di emissioni per un 




3Disponibile su: https://www.marangoni.com/tyre-machinery/ 
4 Disponibile su: https://www.marangoni.com/sustainability/ 
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2.5.4. Prodotto come servizio e Aftersales 
Grazie alla collaborazione tra Marangoni e Fedi Gomme (azienda che per prima ha introdotto 
in Italia l’innovativa proposta di fornitura e manutenzione “Full Service”), “Fleet Advantage”, 
si propone di fornire una soluzione per la gestione del parco pneumatici delle flotte di autobus 
e truck garantendo efficienza ed affidabilità derivanti da analisi e consulenza specializzata, 
manutenzione periodica programmata, monitoraggio dei consumi e reportistica dedicata.5 La 
stessa normativa favorisce questa pratica attraverso la finanziaria 2002 (L. 28 dicembre 2001 n. 
448), che all’art. 52, comma 14, stabilisce che “per finalità di tutela ambientale correlate al 
potenziamento del settore della ricostruzione dei pneumatici usati, le amministrazioni dello 
Stato, delle regioni, degli enti locali e i gestori di servizi pubblici e dei servizi di pubblica utilità, 
pubblici e privati, nell’acquisto di pneumatici di ricambio per le loro flotte di autovetture e di 
autoveicoli commerciali e industriali, riservano una quota all’acquisto di pneumatici ricostruiti, 
pari ad almeno il 20 per cento del totale” (FERRO, 2020). 
 
2.6. RICAMBIRIGENERATI BY TECNOIDRO: ESEMPIO DI APPLICAZIONE IN 
CONTESTI PIU’ CIRCOSCRITTI 
Simbolo di qualità e competenza nella meccanica applicata al settore automotive, l’azienda 
Tecnoidro appartenente al gruppo Doria con sede a Catanzaro e personale di 80 unità, vanta 
una delle piattaforme di rigenerazione di ricambi più efficienti e performanti del settore, in 
termini di qualità del prodotto, numero di pezzi disponibili e prezzi applicati al pubblico ed ai 
canali distributivi nazionali ed internazionali. Le divisioni in cui si ramifica l’attività aziendale 
sono: manutenzione e riparazione di vetture autobus, veicoli industriali e commerciali, forniture 
complete di gruppi (moduli), diponibilità di ricambi originali e produzione di ricambi e gruppi 
revisionati o rigenerati per i segmenti auto, veicoli commerciali, industriali, movimento terra e 
settore marittimo. 6 
 
2.6.1. Rigenerazione 
Producendo parti di ricambio rigenerate per tutti i modelli di automobili europee, americane e 
giapponesi da oltre 30 anni, ha sviluppato processi di rigenerazione sempre più eccellenti ed 
affidabili su idroguide, pompe idroguida, cambi meccanici ed automatici, turbine, motori, 
differenziali, pinze freno, ammortizzatori, scatole guida, elettroguide, gruppi trasmissione, 
 
5 Disponibile su: https://fleetadvantage.it. 
6 Disponibile su: https://www.ricambi-rigenerati.it/content/6-chi-siamo 
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invertitori, per vetture, veicoli commerciali, veicoli industriali, bus, mezzi per movimento terra, 
e imbarcazioni. 
Il processo di rigenerazione prevede: 
1. Smontaggio di ogni componente e analisi nei minimi dettagli al fine di individuare i 
motivi che ne hanno determinato l’inefficienza o la rottura. 
2. Lavaggio per sgrassare tutti i componenti ed eliminare le varie impurità, a cui segue la 
fase di asciugatura. 
3. Verifica della presenza di microfratture sui componenti interni e ripristino totale delle 
tolleranze e delle cromature e/o zincature. 
4. Verniciatura e Montaggio, con la completa sostituzione di tutti i componenti soggetti ad 
usura. 
5. Riassemblaggio e Revisione attraverso test su banchi prova ed una serie di attività e 
sollecitazioni di gran lunga superiori a quelle normali di esercizio, in modo da 
verificarne l’efficienza, il funzionamento e la resistenza a tutti gli sforzi possibili e 
immaginabili. 
Queste fasi ovviamente si differenziano in relazione alle componenti da rigenerare ma in 
qualunque caso offrono un prodotto revisionato e garantito identico ad un prodotto nuovo 
appena acquistato per durata e prestazioni. I ricambi rigenerati sono considerati la vera e propria 
novità del settore automobilistico, attraverso significativi vantaggi: in termini economici il 
cliente finale può risparmiare fino al 50% rispetto ai nuovi, mentre il distributore amplia 
l’offerta con articoli più economici per fasce diverse di mercato, in termini di gamma per il 
distributore potendo soddisfare sempre le esigenze del cliente in un tempo minore, in termini 
ecologici grazie a risparmi energetici e di materiale rispetto al nuovo.  
Tecnoidro, riesce a tenere i costi d’acquisto bassi, facendo leva su 3 fattori determinanti: 
acquisto alla fonte di elevati volumi di pezzi, accordi quadro a lungo termine con i fornitori di 
materie prime che si trasformano in veri e propri partners, un osservatorio sulle forniture che 
individua stock di materiali a prezzi convenienti; accompagnate da una tecnologia 
all’avanguardia.7 
 
2.7. CIRCOLARITA’ IN SERI INDUSTRIAL 
Holding di partecipazioni quotata sul mercato MTA di Borsa Italiana, è a capo di un gruppo 
che opera lungo l’intera filiera degli accumulatori elettrici operando a livello globale attraverso 
diverse partecipate. 
 
7 Disponibile su: https://www.ricambi-rigenerati.it/content/8-fasi-di-rigenerazione 
Mattia Muzzolon, Economia Circolare nel settore automobilistico: focus sul contesto italiano 
 
 31 
2.7.1. Progettazione e Design 
Mediante il centro di ricerca in Italia e contratti di partnership in tutto il mondo, la società è in 
sintonia con gli obiettivi posti dalla Comunità Europea all’interno del programma “European 
Battery Alliance” 
Attraverso Seri Plant, opera nella progettazione e realizzazione di impianti per la produzione di 
piombo secondario recuperato da batterie esauste, con alta specializzazione dei processi 
produttivi e della gestione e manutenzione degli impianti realizzati. 
 
2.7.2. Produzione 
Presente in questa fase con Seri Plast, è focalizzata nella produzione di compound di 
polipropilene, attraverso due linee di prodotto: Serilene e Serifill. Il Serilene viene impiegato 
nell’industria delle batterie avviamento e trazione. Il Serifill invece nell’industria 
automobilistica. Entrambe le linee permettono formulazioni customizzate in grado di adattarsi 
alle esigenze dei clienti. La società è attiva inoltre nella produzione di coperchi, cassette e 
accessori per batterie ad uso industriale, trazione e stazionarie per via di Industria Costruzione 
Stampati (ICS). La produzione di batterie al piombo per trazione, stazionario ed automotive è 
invece realizzata in maniera innovativa e su misura da FIB con marchio FAAM.8 
 
2.7.3. Rigenerazione 
Mediante Repiombo avviene il processo di Material Recycling Facilities (MRF) descritto nel 
punto 2.7.1 e realizzato da Seri Plant. In particolare, la società è destinata a fornire 
esclusivamente le società del gruppo SERI PLAST, cui venderà gli scarti della plastica, e FIB, 
cui venderà il piombo recuperato da batterie esauste. (Fiordiliso&Associati Consulenza e 
Strategie Di Impresa, 2016) 
 
2.8. COBAT: NETWORK LOGISTICO DI RACCOLTA 
Cobat è la grande piattaforma italiana di servizi per l’economia circolare, facendone di questa 
la propria Mission ed ispirandosi a trasparenza, efficienza e sostenibilità. Attraverso un network 
logistico e di impianti capillarmente diffuso sul territorio nazionale, garantisce un servizio 
efficiente di raccolta, stoccaggio e avvio al riciclo di qualsiasi tipologia di rifiuto, ottimizzando 
i costi e abbattendo le emissioni in atmosfera con ritiri “a chilometro zero”. Contando su 3 
divisioni è presente, nel mercato degli pneumatici con Cobat Tyre (raccolta e riciclo pneumatici 
 
8 Disponibile su: https://www.seri-industrial.it/index.php/business 
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fuori uso), degli accumulatori con Cobat RIPA (indicato come il più grande consorzio di 
raccolta e riciclo di pile ed accumulatori) e Cobat RAEE per le apparecchiature elettroniche. 
L’organismo lavora inoltre, a stretto contatto con organizzazioni di assoluto rilievo come: il 
Consiglio Nazionale della Green Economy di cui è membro, la Fondazione per lo Sviluppo 
Sostenibile di cui è socio fondatore, l’associazione per lo sviluppo della mobilità elettrica 
“Motus - E” di cui è socio sostenitore, con le quali studia progetti e propone soluzioni per 
reimmettere i materiali di scarto in altri settori meno innovativi e specifici dal punto di vista 
tecnico. Vanta collaborazioni con i principali istituti di Ricerca e Università tra i quali il CNR 
– Politecnico, Luiss, Bocconi e Sant’Anna di Pisa.  
Mediante la rivista “Ottantadue” Cobat informa soci, stakeholder e semplici appassionati su 
tutto ciò che ruota intorno all’economia circolare. 
Essendo un punto di intermediazione fra produttori di rifiuti e consumatori di materiali riciclati, 
svolge anche il compito informativo sulla Normativa di settore educando gli operatori ad 
un’attività consapevole e sostenibile.9 
 
2.8.1. Operatività 
Cobat ha creato la prima piattaforma dedicata all’economia circolare dell’automotive che mette 
in connessione le case automobilistiche con gli autodemolitori. La piattaforma garantisce la 
possibilità di monitorare e tracciare in totale trasparenza ed in linea con i migliori standard 
europei, il fine vita dei veicoli in tutte le sue componenti. Ogni anno il consorzio consegna oltre 
150 mila tonnellate di prodotti a fine vita a una rete di 24 impianti di trattamento e recupero, 
selezionati in base ai migliori standard e certificazioni italiani ed europei. il Consorzio riesce a 
garantire una copertura integrale del Paese e ad abbattere i costi di trasporto e le immissioni di 











9 Disponibile su: https://www.cobat.it/cobat 
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2.9. CONFRONTO DEI CASI: SOMIGLIANZE E DIFFERENZE 
Tabella 7- Comparazione fra casi per aspetti di circolarità. 
 
 
Dopo aver presentato alcuni dei casi italiani più caratteristici di economia circolare, è utile 
analizzarli collettivamente evidenziandone tratti comuni e non. Partendo dalle differenze, oltre 
alle fasi in cui ciascuna società opera, condizionate da dimensione (peso) e influenza nella 
catena del valore, possiamo distinguere, servendoci della colonna “Integrazione e sostenibilità 
del processo produttivo”, fra aziende tradizionali che hanno convertito o stanno convertendo la 
produzione ed aziende nate o esistenti “con la circolarità nell’oggetto sociale”. Da questa 
classificazione FCA si distingue dalle altre in quanto, essendo nata fondamentalmente come 
costruttrice di veicoli, ha dovuto affrontare la transazione e adattarsi al cambiamento causato 
da forze ed istituzioni esterne al suo controllo, reinterpretando tutte le fasi in modo sostenibile 
attraverso cambiamenti di prodotto e di processo. Al contrario Marangoni, nata a metà del 900’, 
ha visto il proprio business principale di rigenerazione degli pneumatici perfettamente in linea 
con la transazione in atto, diventando perciò un punto di riferimento nel settore e sviluppando 
divisioni dedicate a guidare l’innovazione anche in altri contesti produttivi. Sebbene nel suo 
piccolo (opera infatti solamente nella rigenerazione di ricambi) anche Tecnoidro rispetta la 
dinamica descritta in precedenza per Marangoni, essendo nata come alternativa economica alla 
componente nuova più costosa, ora può contare anche un su un vantaggio ambientale favorito 
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da normative, istituzioni e ideologia collettiva. Le ultime due organizzazioni precedentemente 
oggetto d’analisi invece, sono entità nate recentemente e con l’obiettivo di fornire prodotti e 
servizi nati da questa tendenza verso la Circolarità. Seri Industrial attraverso le sue controllate, 
si propone di fornire soluzioni per componenti che, in linea con le tendenze descritte nel 
Capitolo 1, rivestiranno un ruolo cardine nel settore automobilistico quali accumulatori e 
materie plastiche. Lo stesso possiamo dire di Cobat che, in aggiunta, incentiva la transazione 
attraverso la ricerca di coinvolgimento di tutti gli attori, un’informazione trasparente con essi e 
lo sviluppo di obiettivi comuni. 
Passando invece ai tratti comuni, possiamo notare come l’innovazione e la ricerca siano presenti 
in tutte le aziende descritte, orientate alla massima efficienza al fine di eliminare o, dove ciò 
risulta impossibile, ridurre gli sprechi. Ognuna di esse infatti dispone di Centri di Ricerca di 
proprietà: FCA, Marangoni, Seri Industrial, o ha instaurato collaborazioni con alcuni dei più 
rilevanti sul panorama nazionale, Cobat. Anche Tecnoidro vanta partnership ufficiali con i più 
importanti e noti player del settore quali ZF, VOITH ed ALLISON che ne certificano tutti i 
processi di lavoro, oltre comunque a disporre di macchinari e attrezzature all’avanguardia e 
contando su personale altamente formato.10 Un’altra assonanza riguarda l’offerta in quanto, 
rispetto al proprio mercato di riferimento BtoB o BtoC si è assistito ad una progressiva 
personalizzazione e gestione sempre più profonda e coesa del rapporto al fine di trovare 
soluzioni specifiche per ogni contesto. Nella stessa direzione vanno le partecipazioni 
(Marangoni, Seri Industrial) o collaborazioni (FCA, Tecnoidro, Cobat) con altre organizzazioni 
ritenute strategiche o in grado di apportare valore aggiunto ad un’offerta sempre più completa 




10 Disponibile su: https://www.ricambi-rigenerati.it/content/6-chi-siamo 
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CAPITOLO 3 – OBIETTIVI E TENDENZE DELL’ECONOMIA CIRCOLARE 
NELL’AUTOMOTIVE ITALIANO 
In questo capitolo si ripropongono le principali inefficienze del modello lineare che lo rendono 
inadatto e non in linea con le tendenze future. Associando a queste poi le soluzioni proposte dai 
casi, cercheremo di estendere queste applicazioni anche ad altri contesti. Dopo aver presentato 
alcuni dei punti critici caratterizzanti l’applicazione del modello, si vedrà l’impatto che Covid-
19 avrà sul settore e sulle tempistiche del cambiamento. 
 
3.1. PROBLEMI E SOLUZIONI OFFERTI DAL MODELLO CIRCOLARE 
Come descritto nel paragrafo 1.1, le principali problematiche tipiche del modello lineare 
risultano essere il costo delle materie prime, a causa della loro scarsità, e la gestione dei rifiuti 
che, a differenza del sistema circolare, vengono dismessi a fine vita incrementando costi e 
impatto ambientale. Partendo da queste due macroaree, trattate in modo distinto ma connesse, 
possiamo analizzare alcune delle soluzioni offerte dai casi che possono essere prese come 
esempio sia per aziende complementari, che per altri settori. 
 
3.1.1. Aumento dei costi delle materie prime 
Concentrandoci sui modelli di larga scala, possiamo sinteticamente considerare l’automobile 
come un complesso di acciaio, ghisa, alluminio gomma e plastica, oltre ad una serie di polimeri 
che derivano però sempre da questi materiali (Russo, 2017). 
Con l’aumentare dei veicoli prodotti e della domanda sempre maggiore soprattutto da parte dei 
paesi in via di sviluppo, la richiesta di queste risorse, ne ha fatto lievitare il prezzo, senza inoltre 
possibilità di risposta a causa della concentrazione dei giacimenti in aree circoscritte del pianeta 
che godono perciò di forte potere contrattuale. Ripercorrendo l’analisi dei casi presentata nel 
Capitolo 2 possiamo evidenziare come tutte le aziende descritte si sono mosse in vario modo 
per fronteggiare il problema. In particolare: 
1. FCA: mediante numerosi centri di ricerca come il GML o la Materials Engineering 
Organization ha indirizzato la ricerca verso la produzione mediante materiali rinnovabili 
quali il Kenaf e la Juta oltre a nuove leghe finalizzate ad aumentare la durata dei 
componenti. Lo Spider Project invece, ha l’obiettivo di ridurre la dipendenza dal 
cobalto, le cui forniture monopolizzate dal Congo sono triplicate di quotazione e 
sfruttano lavoro minorile (RE, 2018), sostituendole con Nickel, Titanio e Silicone. Ove 
la produzione con nuovi materiali riciclabili non sia possibile, la società ha instaurato 
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collaborazioni con cooperative quali Cooperàrvore per l’impiego di materiali esausti 
prodotti dalla filiera per altri settori. 
2. Marangoni: fondando il proprio business sulla ricostruzione permette minor dipendenza 
da petrolio ed acciaio (usate in maniera preponderante nella costruzione di pneumatici) 
rimpiazzando solo parte dello pneumatico a fine vita, ed energia con operazioni che, 
grazie ai macchinari forniti dall’azienda, possono essere fatte da qualsiasi centro 
specializzato. Grazie all’efficienza dei processi ed il potere negoziale nell’acquisto di 
materie prime, ha esteso la propria attività anche in altri settori dove l’uso della gomma 
è particolarmente diffuso. 
3. Tecnoidro: puntando sulla rigenerazione, riesce a garantire risparmi energetici e di 
materiale allungando la durata dei componenti a più cicli di vita. Sviluppando relazioni 
profonde con i fornitori riesce inoltre ad individuare stock di materiali a prezzi 
convenienti. 
4. Seri Industrial: ha organizzato la propria attività concentrandosi sul recupero di 
materiali strategici quali piombo e plastica mediante numerose divisioni specializzate. 
5. Cobat: unica azienda non produttiva della lista, rende possibile, mediante un ampio 
network logistico, la fornitura di materiali secondari alle aziende partner agendo in 
modo indiretto, come intermediario, alla riduzione della dipendenza da materie prime. 
Mediante partnership con centri di ricerca, si impegna a trovare un impiego alternativo 
in altri settori dei materiali esausti non più utilizzabili all’interno della filiera 
automotive. 
Nonostante questi progressi però, essendo la transazione e la ricerca di nuovi materiali in 
continua evoluzione e in una fase soltanto iniziale di sperimentazione si devono tenere in 
considerazione anche delle inefficienze o dei cambiamenti negli atteggiamenti dei consumatori 
portati a sacrificare un po’ di produttività e risparmio a favore di aspetti etici ed ambientali. 
Occorre bilanciare i vantaggi presenti con quelli futuri distribuendo in maniera coerente i costi 
della ricerca che altrimenti, ricadendo solo sui prodotti nuovi, li renderebbero non competitivi. 
Un ruolo fondamentale in questa compensazione può sicuramente essere svolto dalle istituzioni 
tramite incentivi sia ai consumatori che alle imprese. Questo aspetto viene ripreso dal rapporto 
“Potenzialità e Ostacoli per l’Economia Circolare in Italia” pubblicato nel Novembre 2018 dal 
Circular Economy Network, nel quale emergono come in Italia le difficoltà superiori rispetto 
alla media europea sono da ricercarsi nell’eccesso di burocrazia, l’accesso al credito, la 
difficoltà a soddisfare le specifiche tecniche o regolamentari, la mancanza di esperienza e la 
carenza di competenza che convivono con una generale scarsità d’informazione la quale rende 
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accidentato il percorso di accesso ad eventuali strumenti pubblici di sostegno. La tipicità del 
tessuto produttivo nazionale caratterizzato da piccole e medie imprese inoltre, spesso limita 
l’accesso ai mercati finanziari che, a loro volta, non attribuiscono nemmeno un prezzo alle 
esternalità positive derivanti dalla concessione di finanziamenti “green” (RONCHI, Et al., Op. 
cit.). Spesso, la resistenza verso il cambiamento è dovuta ad un’inadeguata informazione dei 
vantaggi e delle caratteristiche del componente riciclato o rigenerato che nell’ideologia 
collettiva è visto come sinonimo di bassa qualità e durata dovuti alla mancanza di certificazione 
di provenienza e trattamento. Un’informazione completa ed esaustiva al consumatore è perciò 
fondamentale per stare al passo con la transazione. 
 
3.1.2. Gestione dei rifiuti 
Nel capitolo 1 abbiamo evidenziato come il passaggio ad un’economia di tipo circolare sia 
favorito non solo dall’impatto minore sull’ambiente, ma anche dal risparmio offerto nella 
gestione dei rifiuti, prodotti in minore quantità utilizzando il modello Circolare. 
 
Sotto questo aspetto, possiamo evidenziare l’impegno di FCA, mediante lo stabilimento di 
Cassino, di ridurre sia le emissioni dei rifiuti, in particolare i residui di verniciatura e gli sprechi 
d’acqua. Per quanto riguarda i prodotti invece, la società ha previsto un sistema di tracciatura 
dei materiali con lo scopo di seguirne il ciclo di vita e promuoverne il corretto reimpiego (IMDS 
e ARDC), adattandosi agli standard ISO 14040 e ISO 14044. Sul fronte emissioni è attiva per 
ridurre le emissioni prodotte nella fase di utilizzo dei veicoli, promuovendo il biometano come 
combustibile alternativo. Anche Marangoni, attraverso il proprio business ma soprattutto grazie 
all’innovazione continua promossa dal centro R&S, contribuisce alla diminuzione del consumo 
di gomma ed acciaio impiegati nella costruzione di pneumatici (vedasi sistema Ringtread e 
Ricostruzione per OTR), oltre a rispettare gli standard ISO 14001. Similare risulta il beneficio 
apportato da Tecnoidro e Seri Industrial che, come per Marangoni permettono risparmi 
energetici e di materiale connessi alla rigenerazione, oltre ad emissioni contenute degli 
stabilimenti grazie a processi produttivi all’avanguardia. Accanto a queste aziende poi, 
possiamo citare Cobat che rende possibile l’approvvigionamento di materiale dagli 
autodemolitori alle case automobilistiche o produttori di componenti, reinserendo, anche in 
questo caso materiale in un nuovo ciclo di vita limitando il ricorso alla discarica. 
Sebbene siano stati fatti enormi progressi a favore della rigenerazione, il suo impiego rimane 
spesso confinato alla fascia medio-bassa di domanda, essendo concepita maggiormente sotto 
l’aspetto dell’economicità rispetto a quello della sostenibilità. Riguardo in particolare agli 
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pneumatici ricostruiti, questi sono poco diffusi fra le automobili perché, oltre a poter essere 
rigenerati solo una volta rispetto alle tre dei camion, sono adatti solo per chi percorre pochi 
chilometri l’anno in percorsi non troppo impegnativi con condizioni climatiche miti. (LECCA, 
2018). Al contrario, i ricambi rigenerati offrono una qualità pari ai nuovi ad un prezzo inferiore 
e con garanzia del produttore, in questo settore il limite più grande sono perciò i pregiudizi delle 
persone. 
Per quanto riguarda invece progettazione e design dei veicoli si sta assistendo alla richiesta da 
parte del mercato di modelli sempre più grandi e pesanti come SUVs e Pick-up 
aerodinamicamente meno efficienti e quindi non in linea con la necessità di riduzione della 
C02. Il maggior peso impatta negativamente anche sulla dimensione delle batterie che, 
necessitando di maggior potenza, impiegano più materiale che poi, a fine vita, ha bisogno di 
essere sostituito o rigenerato.  
 
3.2. IMPATTO DEL COVID-19 SULLA TRANSAZIONE CIRCOLARE 
La pandemia iniziata in Cina e poi diffusasi in tutto il mondo è ritenuta da molti un momento 
di svolta in grado di condizionare tendenze e convinzioni future. Fra i fronti d’opinione 
possiamo evidenziare due principali credenze: la prima, la quale ritiene che la gravità della 
situazione comporti uno spostamento di risorse verso i settori più colpiti, ed una diminuzione 
della capacità di spesa dei consumatori quindi un rallentamento del processo di transazione. La 
seconda ritiene invece che il virus fornisca un’occasione verso un passaggio definitivo alla 
mobilità sostenibile ponendo l’innovazione responsabile come fattore dominante. Nel settore 
auto in particolare, possiamo riportare alcune delle considerazioni fatte da illustri personaggi 
della filiera presenti al convegno inaugurale dei Motor Valley Fest Digital 2020 tenutosi il 14 
maggio, che ha cercato, fra i tanti argomenti proposti, di dare un’interpretazione al contesto 
post Covid-19. Da questo incontro è emerso come il settore automotive possa essere diviso in 
base allo scopo per cui si utilizza l’auto, in 2 aree rispettivamente: fruizione per mobilità o per 
piacere di provare emozioni indescrivibili, associando perciò lo sviluppo sostenibile a tutti i 
processi inerenti la prima categoria, limitandoli o posticipandoli invece per la seconda. 
Nello specifico, questa segmentazione proposta da Andrea Pontremoli, CEO e General 
Manager Dallara, prevede che il mercato destinato alla mobilità si basi su valori quali 
l’efficienza nello spostamento in termini di modi e tempi, la propulsione elettrica e la guida 
autonoma dove il possesso del veicolo non è importante, ma può essere sostituito da altre forme 
di utilizzo quali il noleggio a lungo termine, il leasing fino allo sharing; differenziandosi 
completamente dall’altro segmento proposto, caratterizzato da divertimento, bellezza, 
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adrenalina, in cui l’auto passa da essere un semplice oggetto di spostamento ad esperienza 
emozionale proponendosi come interpretazione di un modo di essere e di vivere al pari di un 
oggetto d’arte. Questa visione, basandosi sul legame con la tradizione usata molto spesso dai 
rappresentanti di produttori di nicchia presenti al convegno come leva per promuovere le 
vendite, ha trovato ampia condivisione accomunando appunto queste società ad una transazione 
più lenta rispetto al segmento tradizionale. A questo pensiero però Harald Wester, Executive 
Chairman Maserati, ritiene che, sebbene necessiti di un adeguamento coerente con il mercato 
di riferimento, la rivoluzione sostenibile non possa venire trascurata o posticipata a data 
indeterminata, perchè si rischierebbe di perdere il legame con le esigenze di mercato 
fondamentale per il successo di ogni prodotto. In particolare il massimo esponente Maserati 
classifica il periodo in corso citando i 3 stadi verso la verità di Schopenhauer, in cui 
un’innovazione futuristica viene da prima ridicolizzata, poi violentemente contestata ed infine 
adottata in massa dandola come evidente. A sostegno di ciò la conferma che, per tutti i modelli 
Maserati presentati da quest’anno ci sarà una versione elettrificata, oltre ad una versione 
completamente elettrica prevista per il prossimo futuro. 
Tornando ad una visione più complessiva e tradizionale dell’intero settore, tutti gli ospiti 
dell’evento ritengono che, a partire dal periodo attuale, per continuare a competere ed innovare 
nel settore, siano da considerarsi diversi driver quali: l’agilità intesa come flessibilità e 
disponibilità a seguire i cambiamenti, la digitalizzazione associata alla connettività offerta dalla 
tecnologia, l’analisi dei dati che deriva appunto dal rapporto più profondo con il cliente o 
fornitore associato a partnership di lungo periodo con il fine di una maggior resilienza 
dell’intera Supply Chain magari con un bilanciamento geografico più equo e integrato. Alla 
base di ciò possiamo riportare il modello proposto dal Dottor. Camplone, Senior Partner 
McKinsey, integrandolo con le dichiarazioni di Marcus Heyn, Membro del Consiglio 
d’Amministrazione della Robert Bosch Gmbh, nel quale si espone come il futuro della mobilità 
sia condizionato dal raggiungimento di obiettivi di guida autonoma, elettrificazione, 
connettività e sharing. L’aspetto rilevante, secondo le dichiarazioni, risulta essere la 
Connettività con il cliente che, attraverso l’analisi dei dati che ne derivano permette una 
personalizzazione dell’offerta creando soluzioni efficienti e adatte al contesto di utilizzo di 
ciascun individuo riducendo gli sprechi. Un esempio è il sistema Battery in the cloud proposto 
da Bosh, il quale raccogliendo dati sullo stato e l’utilizzo della batteria riesce ad ottimizzarne 
l’impiego in base alle diverse condizioni per tutto il ciclo di vita aumentandone la durata anche 
nei veicoli di seconda mano.  
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Circoscrivendo quindi l’impatto Covid ad un periodo di 18/24 mesi, alcuni investimenti saranno 
posticipati a causa del Capex e della gestione della cassa, ci sarà una ripresa della mobilità 
individuale per limitare gli assembramenti nei mezzi pubblici di trasporto, che favorirà il 
mercato dei ricambi e l’aftersales in generale ma, nel lungo periodo, i modelli da seguire sopra 
descritti rimangono invariati sfruttando la pandemia per promuovere un atteggiamento più 
consapevole e sostenibile verso i consumi ed in particolare la mobilità.  
 
  









Lo scopo che questo elaborato si propone di raggiungere è quello di mettere in evidenza 
l’importanza del settore automobilistico e di tutta la filiera ad esso associata, nel passaggio ad 
un sistema più sostenibile e responsabile, considerando il peso che l’industria automobilistica 
conta sia in termini di occupazione che di reddito rispetto all’intero manifatturiero richiamati 
nel paragrafo 2.2. 
 
Evidenziando nella riduzione delle materie prime consumate e nella gestione dei rifiuti i driver 
del cambiamento, sono stati forniti dei casi che, sebbene molto diversi tra loro per dimensioni 
e business, sono ritenuti emblematici per stile e soluzioni apportate.  
Si è cercato di selezionare degli esempi che coprissero, per quanto possibile, l’intera Value 
Chain, in modo da fornire un approccio più completo ed integrato all’analisi, sottolineando 
come, per una transazione efficiente ed efficace, tutte le fasi devono essere innovate operando 
in maniera omogenea e coerente con le fasi a monte ed a valle. Si è visto inoltre, fornendo alcuni 
esempi, di come alcune risorse non più utilizzabili all’interno dell’industria automobilistica, 
attraverso partnership o collaborazioni, possano tornare utili in altri settori aumentandone il 
ciclo di vita e, allo stesso tempo, riducendo l’impatto ambientale. 
Riprendendo il tema collaborazioni, dal Capitolo 1 si è visto come il passaggio ad un sistema 
chiuso di Progettazione, Produzione, Uso e Riciclo circoscritto all’operato delle imprese che si 
impegnano attraverso Riciclo, Riutilizzo, Rigenerazione e Recupero, deve essere incentivato e 
promosso anche da istituzioni ed associazioni di categoria, per affermarsi nell’ideologia 
collettiva eliminando quei pregiudizi e considerazioni errate che possono emergere da una 
scarsa informazione connessa alla fase iniziale di introduzione del modello. 
Infine, si è data un’interpretazione dei probabili scenari che Covid-19 può produrre 
evidenziando un periodo transitorio di 18/24 mesi in cui questa pandemia rivoluzionerà un po' 
le credenze e gli atteggiamenti che si erano instaurati da prima , per poi continuare in maniera 
più veloce il percorso di sviluppo verso sostenibilità e connettività iniziato negli ultimi anni al 
fine di raggiungere gli obiettivi prefissati dalle istituzioni e dalle stesse aziende che hanno fatto 
di questo fonte di vantaggio competitivo. 
In conclusione quindi, questo settore ritenuto particolarmente rilevante ed identificativo del 
percorso sostenibile in atto, può essere d’ispirazione anche per altre industrie che, sebbene 
nell’ideologia collettiva rivestano un ruolo secondario per dimensioni, costi e processi 
d’acquisto poco approfonditi, impattano anch’esse sull’ambiente e sul consumo di risorse, e 
che quindi per non rendere obsoleto e asincrono il proprio business rispetto al cambiamento in 
Mattia Muzzolon, Economia Circolare nel settore automobilistico: focus sul contesto italiano 
 
 44 
atto vi si devono adeguare analizzando e pianificando tutte le fasi del ciclo di vita dei propri 
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